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Monsieur 1* Administrateur
Nous atron9 i 'honneur de c e r t i f i e r ,  par la 
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Aérienne3 exploitées  par notre Compagnie l 'huile  VEEÜOL 
EXTRA H£AVY, fournie par votre S ocié té .
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L O S R A D I A D O R E S  „ C H A U S S O N “
montados con el nuevo tubo
„  S  U C “
(Patentado S. G. D. G.)
poseen una eficacia incontestablemente superior, 
una ligereza incomparable, una solidez y  una du­
ración sin igual, porque son prácticamente inoxi­
dables
Los conductos de agua y de aire están estudiados de forma que 
aseguran el máximo de enfriamiento y el mínimo de resistencia
al avance
A  E F I C A C I A  I G U A L ,  los nuevos R a d i a -  
„ _ * J l\ d o r e s  C H A U S S O N  construidos con el tubo
son por lo menos un 2 0  por 1 0 0  más ligeros que los 
demás actualmente en el m ercado
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El Salón de Aeronáutica de 1926
por R A Y M O N D  M A R C E R O U
La X  Exposición Internacional de la Locom oción A érea, que 
se celebra actualmente bajo las bóvedas del Gran Palacio, en P a­
rís, es una de las más importantes manifestaciones de la Aviación 
mundial, y no es exagerado decir que no hay nación que no dele­
gue en esta ocasión a sus mejores ingenieros y técnicos para ir a 
examinar, en este admirable certamen, con todo detenimiento, los 
aparatos expuestos, y ver de cerca los detalles de la construcción 
aeronáutica francesa. Fácilmente se concibe que la Aviación fran­
cesa suscite un vivo interés en 
el extranjero sólo con consig­
nar que ella detenta en estos 
m o m e n t o s  los tres records  
principales: velocidad, altura 
y distancia.
Si se pudiese encerrar en 
una fórmula concisa, basada 
en los resultados adquiridos, 
las grandes cualidades del ma­
terial aeronáutico francés, se 
podría decir que es el único 
que permite ir m ás ráp ido , ir 
m ás alto  e ir m ás lejos.
T o d o s  estos resultados 
han sido conseguidos gracias 
al alto valor técnico y a la 
perseverancia de los ingenie­
ros y de los constructores franceses, cuyos esfuerzos durante 
estos últimos años han tenido constantemente por finalidad acre­
centar el rendimiento de los aparatos bajo el triple punto de vista 
del aumento de velocidad, del crecimiento de carga útil y de la 
disminución de potencia.
Además, el problema que se ofrece cuantas veces se ha de
construir un aparato se encamina fatalmente a la busca del mejor
rendimiento, es decir, la relación de la carga transportada con el
peso total del aparato. Para 
obtener este resultado inter­
vienen tres factores: la finura 
de las células, la potencia má- 
sica de los m otores y la lige­
reza de las armaduras.
En lo que se refiere a la 
finura de la s  células, resulta 
que la Aviación francesa ha 
alcanzado un punto definitivo 
y en el que ya no hay grandes 
progresos a realizar. Las célu­
las monoplanas can tilever  y 
lo s  sesquiplanos tienen una 
excelente finura que parece 
difícil de sobrepasar. P or  otra 
parte, los m otores, actuales 
tienen sensiblemente la mismaV itro lles  y C ostes ,  cam peones de d is tan cia  sin escala
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potencia m á s i c a .  
Sin em bargo, en 
esta materia se vis­
lumbra la posibili­
d a d  d e  progreso. 
Ciertam ente q u e  
ahora se ha dado 
un gran paso con 
lo s  motores m o­
d e r n o s ,  como el 
«Hispano S u i z a »  
500  C V , que acaba 
de batir dos veces 
seguidas el record
Callizo, campeón de altura
de distancia en línea recta, así como por el 
empleo de motores a refrigeración por aire; 
pero estudios apenas comenzados, y de los que 
se espera obtener resultados prácticos, persi­
guen la  utilización de motores girando a un 
gran número de vueltas, como los motores de 
automóvil, y accionando la hélice por medio de 
un demultiplicador. No se ignora tampoco que 
se han hecho experiencias en un avión con el
carburante «Makhonine», que ha resultado su­
perior en un 30 por 100 a la esencia, en cuanto 
al rendimiento, y cuyo precio es también infe­
rior al de la gasolina. Así, pues, es probable que las perform an ­
ces  realizadas hasta aquí sean superadas en un porvenir pró­
ximo.
Tales como se presentan en la actualidad, esas perform ances  
son ya impresionantes y suficientes para asegurar la supremacía 
de la Aviación nacional que las detenta.
Es Callizo quien en el mes de agosto pasado eleva su propio
record  del mundo de altura de 12 .000 a 12 .500  metros; son Coste
y Vitrolles quienes en la mañana del 25 de septiembre elevan el 
vuelo en el aeródromo de Le Bourget y van a posarse en los al­
rededores de Asuan de un solo tirón, lo que representa un reco­
rrido, sin escala, de más de 3 .900  kilómetros.
Es, por último, Bonnet, quien detenta siempre el record  de ve­
locidad, que conquistó hace dos años, con más de 4 4 8  kilómetros 
por hora.
Preocupación constante de los aeronautas, de los constructores
y de los Gobiernos franceses ha sido, no ya caminar al paso de los 
países más adelantados, sino el de superarse a sí propios, y así 
vemos que las más grandes conquistas de los técnicos de la Avia­
ción son aventajadas con nuevos trabajos y más prodigiosos des­
cubrimientos.
De igual modo, los audaces pilotos, en lugar de descansar cuan­
do realizan una hazaña, inmediatamente, como la cosa más natural 
del mundo, se lanzan a más sorprendentes empresas.
¿S e  quiere una prueba de esto?
Elocuentísima la dan los grandes constructores creando cada 
año tipos distintos de aparato, de motores, de dispositivos.
Gallarda es la demostración de aviadores como Pelletier d’Oisy, 
el admirable «Pivolo», Arrachart, Callizo, Bonnet, Lemaitre, Coste 
y tantos pilotos más que, insaciables, persiguen el más allá, en un
afán inextinguible de progreso y de gloria 
para la Aviación francesa.
' Estas heroicidades dan a la Aeronáutica 
francesa un brillo incomparable, atestiguan­
do la superioridad de las concepciones fran­
cesas, tanto en células como en motores.
He aquí la razón de que Francia conser­
ve su rango entre las grandes potencias que 
prestan la debida atención a los problemas 
de la Aeronáutica, llamada a transformar el 
mundo. Este es, y no otro, el motivo de que 
no obstante las circunstancias porque atra­
viesa la economía nacional, Francia realice 
cuantos sacrificios y esfuerzos se precisen
para que sus aerona­
ves sean las que si­
guen las más largas 
rutas, las que más rá­
pidas crucen los aires 
y las que escalen los 
más altos cielos.
Por esto es por lo 
que la Exposición de 
1926, que contiene el 
material con el cual se 
realizaron tales p erfor­
m ances, llama la aten­
ción del mundo entero 
y conquista la admira­
ción de todos B o n n et ,  cam peón de velocidad
M. G ranel ,  c o m i s a r i o  general del Salón 
de Ae ro ná ut i c a
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L O S  P R O B L E M A S  Q U E  P L A N T E A  L A  C O N S T R U C C IO N  D E  UN A V IO N
¿Construcción de madera o construcción metálica?
Si los progresos alcanzados en el dominio de la Aerodinámica 
han eliminado ciertos problemas de construcción, hay aún una cues­
tión que suscita algunas objeciones: es la de saber si hay que adop­
tar la madera o el metal, o más bien los dos a la vez, para la cons­
trucción. No pasa desapercibido, en efecto, que en el peso muerto 
de la construcción es donde se pueden y se deben hacer grandes 
economías. El factor peso tiene una importancia muy grande en 
la elección de los materiales de construcción.
Construcción de madera
La madera ha sido siempre el material empleado en las indus­
trias nacientes; ligero, 
fácil de trabajar, es el 
más indicado para los 
m o d e l o s  de ensayo 
cuando la técnica no 
es lo suficientemente 
sólida p a r a  permitir 
un estudio completo 
y definitivo antes de 
toda realización. Aun 
ahora, en la actuali­
dad, el empleo de la 
madera en la construc­
ción de un prototipo 
permite comenzar su 
realización antes que 
todo un legajo de di­
bujos h a y a  definido 
los modelos en todos 
sus detalles; las modificaciones ulteriores impuestas por los en­
sayos pueden ser hechas con facilidad... El estudio de un avión 
de madera puede ser llevado a cabo directamente por el ingeniero 
con el concurso del taller y con un personal de dibujantes muy re­
ducido. Se obtiene, de este modo, la doble ventaja de economizar 
una oficina técnica costosa y de utilizar una mano de obra menos 
cara que la de obreros mecánicos o caldereros, indispensable en la 
construcción metálica.
Esta consideración es capital cuando se trata de la construcción 
de aviones en pequeño número... Lo mismo cuando se trata de 
aparatos de estudio, cuya venta por serie es aleatoria, que si se tra­
ta de aviones de gran porte, los cuales, aunque tengan mucha 
aceptación, no pueden ser fabricados en gran número, se compren­
de que en estas condiciones los constructores se valgan de la ma­
dera como material, antes que arriesgarse en los grandes gastos 
que exigiría la creación de un prototipo metálico, sin tener la cer­
teza de poder cubrir dichos gastos con una fabricación en gran es­
cala. Esta es, en parte, la razón por la cual ciertas Casas especia­
lizadas en la construcción de aviones de gran capacidad prefieren 
la construcción de madera y no emplean el metal mas que con
cierta circunspección. Los inconvenientes de la madera son, por 
otra parte, muy numerosos. La madera, producto orgánico y ma­
teria fibrosa por excelencia, no tiene las mismas características me­
cánicas en todas las direcciones; en un mismo lote estas caracte­
rísticas y la densidad misma varían en cada muestra. Resulta de 
ello grandes dificultades para el aprovisionamiento y cierta irregu­
laridad en diversos aparatos de una misma serie.
Por otra parte, la madera se halla sometida a la acción del 
tiempo, y a pesar de que se diga que algunos aviones de madera, 
aparatos de transporte particularmente, han podido realizar un ele­
vado número de horas de vuelo, no es menos cierto que el térmi­
no medio de horas de 
vuelo hechas por los 
aviones de madera es 
m uy limitado. A d e­
más, la madera, sien­
do muy higrométrica, 
se deforma por el ca­
lor y la humedad, a 
pesar del empleo de 
barnices para recubrir 
las piezas de madera 
expuestas al aire.
Por último, el ele­
m e n t o  e s e n c i a l  de 
unión de la madera es 
la cola. Las colas em­
pleadas, colas fuertes 
o colas a la  caseína,
son materias orgánicas 
putrescibles que se alteran más o menos tarde. Es, pues, de temer, 
después de un largo período de tiempo de servicio o de reserva, 
que algunas piezas de madera se hayan desencolado y hayan per­
dido una buena parte de su resistencia.
construcción metálica
Si no se tuviese en cuenta mas que la relación de densidades y 
resistencias a la tracción, podría establecerse fácilmente la clasifica­
ción de los materiales, según el orden de preferencia siguiente: ma­
deras, aleaciones ligeras de aluminio, aceros especiales de 90-95 
kilogramos. D e hecho, como la mayor parte de los miembros de 
un avión trabajan con resistencia a la flexión, el problema no es tan 
sencillo como parece, y la magnitud del esfuerzo, así como las di­
mensiones de las vigas, deben de tenerse en cuenta. Se puede ad­
mitir que la madera es la más ventajosa para los aparatos peque­
ños de menos de 1 .000  kilogramos. Pasando de ahí, el duraluminio 
es el más indicado, sobre todo cuando gracias al estampado se pue­
de dar a las piezas un débil espesor y la rigidez local suficiente. En 
lo que respecta al acero no es útil mas que para los grandes avio­
nes, para poder adoptar sin tem or a flexiones secundarias los es-
Avión «W ibault» ,  de caza , con cu b ierta  to ta lm en te  m etálica
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pesores exactos dados por el cálculo. Resulta, pues, que para la 
gran mayoría de los aparatos el empleo del metal presenta venta­
jas apreciables de peso.
Por otra parte, los metales tienen características mecánicas bien 
definidas y fáciles de reconocer. El problema del aprovisionamien­
to es, por consiguiente, fácil, y se puede obtener una identidad per­
fecta en los aparatos de serie.
Las ensambladuras, hechas con el remachado y con soldadura, 
en ciertos casos no son susceptibles de alteración, y la duración 
de los aviones metálicos es mucho más larga que la de los de ma­
dera. Ello trae como consecuencia que la amortización de esta clase 
de material de Aviación sea más fácil, y que podría compensar un 
precio de compra más elevado si se diera el caso.
En la práctica, la construcción en serie de un avión metálico 
puede llegar a ser muy económica, con la condición de que se dis­
ponga de una maquinaria apropiada para la fabricación. Esta  ma­
quinaria es, sin duda, de costosa instalación, pero una vez hecha 
permite la fabricación en grandes series, rápida y con solamente 
una mano de obra barata de peones, mujeres y niños.
No hay que olvidar, después de todo, que la evolución conduce 
fatalmente a la construcción enteramente metálica, incluso la en­
voltura, construcción que es la única homogénea que puede ser 
calculada con un coeficiente de seguridad conocido y que permi­
tirá, por consiguiente, la disminución de los factores de carga ele­
vada, que forzosamente hay que tener en cuenta en los cálculos de 
construcción de las celdas a causa precisamente de la falta de ho­
mogeneidad de las actuales vigas.
En resumen, las ventajas del metal son muy numerosas y casi 
indiscutibles. Hay, sin embargo, un grave inconveniente: el precio 
del prototipo.
La construcción metálica reclama un valor técnico muy elevado 
de todo el personal, ingenieros, delineantes y hasta obreros, lo que 
explica el precio de coste elevado del aparato modelo. Esta es la 
razón de que figuren en tan gran número los aparatos de madera 
en la próxima Exposición de Aeronáutica francesa, donde hay 
aparatos de transporte o de bombardeo de gran tonelaje, que
fabricados en serie no serían caros, y aparatos de estudio construi­
dos por industriales que carecen de los recursos financieros nece­
sarios para la creación de un prototipo metálico.
Hay, por último, otra consideración que desempeña un papel 
muy importante en la elección de los materiales de construcción 
de un avión, y que, en Francia particularmente, impone casi en 
absoluto el empleo del metal y, en especial, el del duraluminio, y 
es la cuestión económica del origen de los materiales. Francia 
posee los centros de producción de aluminio más importantes del 
mundo, y, por el contrario, no tiene selvas, y la madera del país 
no sirve para la Aviación. Es, pues, para Francia cuestión de e c o ­
nomía y de seguridad favorecer la construcción metálica de dur­
aluminio.
En cambio, un país como Checoeslovaquia, por ejem plo, que 
no tiene metal y es rica en maderas debe constituir su Aviación 
con sus propios recursos locales.
Esta consideración tiene de rechazo su repercusión en Francia 
porque siendo un país que exporta mucho material de Aviación 
está obligada a tener en cuenta el gusto y necesidades de sus 
clientes. P or este motivo un constructor que vende material de 
Aviación a países mejor dotados de madera que de metal ha tenido 
que dedicarse a la construcción de material de Aviación de ma­
dera en gran parte, y emplear sólo el metal en las piezas en que es 
indispensable.
Al contrario, los constructores que han desarrollado su fabri­
cación al amparo de pedidos de serie del G obierno francés mismo 
permanecen fieles a la construcción metálica, y sólo tratan de per­
feccionarla en todo momento.
Tales son, en conjunto, las consideraciones que han guiado a los 
constructores franceses para la creación de sus aparatos. A sí se 
explica la presencia en la Exposición de los dos tipos de construc­
ción, el metálico y el de madera. Se puede, sin em bargo, admitir 
que la orientación de la fabricación francesa se dirige hacia la 
construcción metálica. Los resultados obtenidos este año en todos 
los concursos no sólo no tienden a modificar esta orientación sino 
que la afianzan.
M odelo de vigas m etálicas. V ig as  de a la  del avión «Bn 2 S .  E .  C. M.»
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Sociedad Industrial de Aviación Latécoére
79, A V E N U E  M A R C E A U . P A R IS
del Mediterráneo. Para llevar a efecto esta hazaña utilizó el aviador 
un «L. A . T. 21». Los 800  kilómetros que separan Marsella de 
Argel fueron franqueados en cinco horas, veintiocho minutos, 
con una media por hora de cerca de 155 kilómetros.
Sabido es, igualmente, que este aparato repitió varias veces 
este alarde aeronáutico, lo que constituye la mejor prueba de que 
responde a las condiciones exigidas para una explotación co ­
mercial.
Las características del «L. A . T . 21» son:
Sesquiplano, bimotor «Júpiter», tándem de 840  C V , casco cen-
El «L. A. T .  17»
He aquí cuáles son sus principales características:
Envergadura: 14,66 metros; largo: 9 ,60  metros; altura: 3,62 
metros; superficie: 36 ,8  metros cúbicos; peso, vacío: 1 .150 kilogra­
mos; carga útil total: 750  kilogramos; peso total: 1 .900 kilogramos; 
velocidad: 2 0 0  kilómetros-hora; techo: 4 .000  metros.
Una lujosa cabina permite a cuatro pasajeros viajar con toda la 
comodidad apetecible. Parte de la armadura va dispuesta en cá­
mara para equipajes y correo.
De preverse es que la entrada en servicio de estos nuevos 
aviones permite a las Líneas A éreas Latécoére aumentar aún su 
rendimiento comercial de estos últimos años y dar entera satisfac­
ción a las peticiones de los pasajeros y expediciones.
El Hidroavión ,,L. A. T. 21"
Se recuerda la magnífica proeza realizada en el mes de septiem­
bre último por el piloto Enderlin, que hizo de un salto la travesía
tral equilibrado por dos aletas que forman planos portadores en 
vuelo, casco y aletas de madera, armadura de las veladuras en ace­
ro, nervaduras de madera, entelado normal.
Dimensiones: Largo total: 12 ,25  metros; envergadura del ala: 
22  metros; altura total: 4 ,05  metros.
C asco .— Largo: 11,50 metros; altura: 1,60 metros; anchura: 1,16 
metros.
Peso, equipado: 3 .020  kilogramos.
Carga útil: 1 .300  kilogramos.
Velocidad media: 160 kilómetros por hora.
El Hidroavión ML. A. T. 24"
Próximamente saldrá un aparato de los talleres de la Sociedad 
Industrial de Aviación Latécoére, el «L. A. T . 24». Esta aeronave 
llevará nuevos perfeccionamientos que harán de ella un aparato de 
alta mar. Es también posible que sea capaz de volar durante vein­
E1 avión postal rápido 
,,L. A. T- 17"
A  fin de mejorar sus correos postales y responder al creci­
miento continuo de su tráfico, las Líneas A éreas Latécoére han 
puesto últimamente en servicio postal rápido llamado «L. A . T . 17». 
Es un aparato de velocidad, monoplano, obencado, en el que las 
dimensiones del fu s e la je  han sido reducidas a los límites que im­
pone una habitabilidad satisfactoria. Este aparato va propulsado 
por un motor de 300  CV.
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ticinco horas a la velocidad máxima de 135 kilómetros por hora, 
al propio tiempo que transporte un peso útil (carga postal y pasa­
jeros) de 1.000 kilogramos.
El peso total del aparato en orden de marcha es de 11.200 ki­
logramos. El equipaje comprende dos pilotos, un mecánico y un 
radiotelegrafista. El peso del combustible es de 4 .200  kilogramos.
La disposición del aparato es de dos camarotes y cuatro asien­
tos para pasajeros. También está prevista la instalación de W atter 
C losset. Este  hidroavión está provisto de tres m otores «Júpiter» 
de 480  C V , demultiplicados.
Así, pues, el material de las Líneas A éreas Latécoére  se aumen­
tará pronto con un modelo de aparato llamado a rendir importan­
tes servicios en las travesías aéreas actualmente establecidas, y las 
que en un próximo porvenir establecerá esta prestigiosa Compañía.
El hidroavión «L. A. T .  21»
C au d ron
I S S Y  L E S  M O U L I N E A U X
£1 avión de reconocimiento
e x t e n s o  ,,C. 1 0 4 “ #
con motor ,,Júpiter“ 4 2 0  CV.
El ,jC 128“ , transformado en Hidroavión» 
motor „Salmsom“ 120 CV» de aire
El avión «Caudron», tipo «C. 104», que llama la atención de los 
visitantes, es un biplano de alas desiguales que ha sido estudiado 
dotándole de cualidades sem ejantes a las de un aparato de caza 
de dos plazas. Una construcción sólida que le permite resistir al 
esfuerzo determinado por los vuelos acrobáticos, fácilmente ma­
nejable, fácil de pilotear y de gran rapidez en las evoluciones.
Se le ha sometido a ensayos estáticos ejecutados en la célula, 
fuselaje, timones y tren de aterrizaje; con resultado satisfactorio.
C aracterísticas. —  Las características de este aparato son las 
siguientes: longitud, 9 ,500  metros; altura, 3 ,2 7 0  metros; envergadu­
ra, 14 ,560 metros; superficie de planos, 4 4 ,2 0 0  metros; peso equi­
pado, vacío, 1.377 kilogramos; peso de carga del combustible, 270 
kilogramos; peso útil: del equipo, 227 kilogramos; de tripulación,
160  kilogramos; disponible, 158 kilogramos; total del peso útil, 
545 kilogramos; carga transportada, 815 kilogramos; peso total, 
1 .965 kilogramos; velocidad cerca del suelo, a todo gas, 2 0 9 ,5 0 0  ki­
lóm etros por hora; velocidad a 2 .000  metros, 2 0 7 ,5 0 0  kilómetros 
por hora; tiempo de ascensión a 2 .000  metros, siete minutos, vein­
tisiete segundos; altura real máxima de vuelo, 6 .375  metros; altura 
teórica máxima de vuelo, 6 .750  metros.
Es un aparato de dos plazas, de doble mando; con instrumentos 
de a bordo reglamentarios, completos; depósito de gasolina, que 
se puede soltar en vuelo; y que lleva: la instalación necesaria para 
su armamento, telegrafía sin hilos, instalación fotográfica, calefac­
ción para los pasajeros; la instalación de ametralladoras, de dos 
paracaídas, inhaladores, de cohetes de señales, de alumbrado para 
vuelos nocturnos y de bombas luminosas.
El armamento comprende:
1.° D os ametralladoras «W ickers», con tiro a través de la hé­
lice, montadas sobre soportes gobernables. Una mira «O . P. L .», 
las cajas de sincronización con varillas de mando y varillas osci­
lantes, las cajas de cartuchos, las de recuperar los eslabones y los
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Inyección en lubert/ts de fui/nrsrOn
Funciona con todas 
las te m p e ra tu ra s ,  
puede instalársele  
alejado de los mo­
tores
Tubo r/c cií/óo/rna.íja&ifica ia
£1 más sencillo
£1 más ligero
£1 que menos es­
torba
£  1 a p a r a t o  d e  
arranque más rápi­
do, siempre dispuesto a 
f u n c i o n a r ,  puede efec­
tuar un número ilimitado 
de salidas sin marcharse  
de a bordo
E m p l e a  desde la 
esencia „Tourisme" bas­
ta la esencia „Aviation“, 
s in  g r a d u a c i ó n  e s - 
pecial
M o to r  L O R R A I N E  
4 5 0  C V  en  W
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Aviones
t e r r e s t r e s
Aviones 
m a r i n o s
Hélices
m e t á l i c a s
Levasseur - Reed
E l  „ r e c o r d “  f r a n c é s  d e  v e l o c i d a d  H a  s i d o  c o n s e g u i d o  p o r  u n  
5 a p a r a t o  p r o v is t o  d e  u n a  H é l ic e  m e t á l i c a  L E V A S S E U R  R E E D  = 
■
Avión torpedo, 500 CV Avión anfibio, de observación
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El «C. 128», hidroavión con tren de amerrizaje, m c- 
L° r «Salmson» 120 C V , es un aparato que puede ser «Caudron C 128», con flotadores y m otor «Salm son» 120 CV
«Caudron C 104», motor «Júpiter» 420 CV
conductos de eyección de las cápsulas. (Capacidad de las cajas: 
500  cartuchos por cada arma.)
2.° Unos gemelos «Lewis» sobre una torre compensada, diez 
cargadores y cajas de cargadores, 5 0 0  cartuchos para cada arma.
3.° Una instalación completa para ametralladora con tiro por 
debajo del fuselaje, con carro móvil provisto de aldabones y una 
ventana de mira.
4.° Platina, cables e inercia para la instalación de la fotoame- 
tralladora.
5.° Un marco para lanzabombas, de 12 bombas de 10 kilogra­
mos, instalado en el interior del fuselaje con ganchos de fijación; 
puesto de mando, punto de inmovilidad y cables enfundados.
La telegrafía sin h i l o s  com prende: una estación 
«C. O . K. 12» y una receptora «R. 7», completa, con g e­
nerador de molinete y dos manipuladores.
F otog ra fía .— Fotografía automática con el aparato de 
52 almacenes. La instalación del aparato, «D. 3», es posi­
ble merced a unos soportes existentes.
L a  instalación  eléctrica.— Comprende: la metalización 
completa del aparato, luces de posición y de señales, ca­
nalización y herrajes para colocación de los faros de ate­
rrizaje, bombas «Michelin» y cohetes de aterrizaje, cua­
dros registradores y aparatos de mando.
Este avión forma parte de la serie aparatos de reco ­
nocimiento extenso, que comprende: el «C. 101», motor 
«Hispano-Suiza» 450  C V ; el «C. 103», motor «Lorraine»
4 5 0  C V ; el «C. 104», motor «Júpiter» 4 2 0  ó 500  C V ; y 
el «C. 107», motor «Salmson» 500  CV .‘
transformado en terrestre con gran rapidez, sustitu­
yendo el tren de amerrizaje y sus flotadores por un 
juego de aterrizaje, realizándose este cambio sin que 
haya que hacer nuevo reglaje del aparato.
El tren de amerrizaje está constituido por dos 
flotadores unidos al fuselaje por dos patas de fuerza 
de tubo de acero perfilado.
El sistema de obenques del interior del conjunto 
hace que sea indeform able, y los obenques exteriores 
refuerzan los planos.
Los flotadores son de contrachapado de madera, 
y tienen una capacidad de 1 .000  litros cada uno.
La armadura interior está formada por largueros 
de fresno, unidos por marcos con contrafuertes.
En la cubierta llevan instaladas unas ventanas de 
registro, fácilmente desmontables, y que cierran her­
méticamente.
Un enrejado de madera protege la parte superior 
de los flotadores.
Los herrajes de fijación de las patas de fuerza son 
de acero.
Damos a continuación las principales características obtenidas 
en los ensayos oficiales hechos en San Rafael, del 28  de junio al 6 
de agosto último, por el conocido piloto Van Laere: peso del apa­
rato, vacío, con arranque, 7 5 0  kilogramos; peso del combustible, 
87 kilogramos; tripulación, 160 kilogramos; instrumentos de a bo r­
do, 6 ,500  kilogramos; en total, 1 .003 ,5  kilogramos; velocidad, a 
1 .850 vueltas, 144 ,800  kilómetros; tiempo de ascenso a 1 .000 
metros, siete minutos, diecinueve segundos; a 2 .000  metros, die­
ciocho minutos, siete segundos; a 3 .0 0 0  metros, treinta y seis mi­
nutos, treinta y dos segundos; y a 3 .500  metros, cincuenta y dos 
minutos, treinta y ocho segundos; altura alcanzada, 3 .6 0 0  metros; 
despegue, en once segundos.
Sociedad del Carburador Zénith
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Los esfuerzos de la Sociedad 
del Carburador Zénith, 
y  los maravillosos resultados 
que ha logrado
Las continuas y metódicas investigaciones de la Sociedad del 
Carburador Zénith han sido siempre orientadas con el fin de obte­
ner constantes mejoras en los carburadores en general y de los
de los que van montados en motores de aviones de caza o de avio­
nes de entrenamiento, de aviones de turismo o, en fin, de los de 
motores de avionetas.
Estas investigaciones por un lado y la variedad de modelos ne­
cesarios por otro, darán idea del magnífico esfuerzo hecho por la 
Sociedad del Carburador Zénith, desde hace muchos años, esfuer­
zos que le han valido poder conservar el primer puesto en la in­
dustria mundial de la carburación.
C O R T E  D E UN C A R B U R A D O R  «55 DJ» M O S T R A N D O  L O S  O R ­
G A N O S  D E L A  C U B E T A  D E  N IV EL C O N S T A N T E
A Tornillo de mano de sujeción de la tapadera.
B Mango para apretar la tapadera.
C Flotador.
D Eje del flotador.
E Aguja de la válvula.
F Cámara de la aguja.
G Filtro de entrada de la gasolina.
I Tapones de los compensadores.
J Tapones de los surtidores o inyectores.
K Tapón del pozo del filtro.
L a  en trada d e  la  gaso lin a  p u ed e  h acerse , indistintam ente , por uno y  otro
lado  d e  este pozo.
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carburadores destinados a los motores de Aviación en particular.
Estos trabajos han dado como resultado el obtener la alimen­
tación regular y conveniente de los m otores a cualquier régimen y 
en todas las condiciones de utilización.
Es muy cierto que, dados los progresos que sin interrupción se 
han introducido en la construcción de motores, si nos hubiésemos 
atenido a los resultados conseguidos sin seguir más adelante, hu­
biéramos llegado a fabricar hoy carburadores «demodados». Muy 
al contrario; es de todo punto necesario que este órgano vital para 
la marcha de un motor vaya a compás de los progresos del día y 
esté dotado de los últimos perfeccionamientos. Es necesario igual­
mente estudiar para cada tipo de motor un carburador cuya apli­
cación sea especial para este motor. Los constructores están así se­
guros de hallar inmediatamente el carburador que conviene a su 
motor, lo cual es de innegable interés. En efecto, es evidente, so­
bre todo cuando se trata de carburadores para motores de Avia­
ción, que éstos deben tener detalles de construcción diferentes, se ­
gún el motor a que son destinados. Los carburadores montados 
sobre m otores de 800  C V , por ejemplo, de los grandes aviones de 
transporte o de los de bombardeo, difieren por numerosos detalles
La gama de fabricación de los carburadores «Zénith» para mo­
tores de Aviación es completa en absoluto. Desde el carburador 
de 26  milímetros destinado a la alimentación de motores, cuya po­
tencia no exceda de 60 C V , hasta el carburador «75 DJ»,  que se 
aplica a motores de 700  a 800  C V , existe para todos los motores, 
cualquiera que sea su potencia, el carburador que le precisa, y cuya 
aplicación ha sido especialmente estudiada en cada uno de los ti­
pos intermedios.
La cuestión de la alimentación de los motores de enfriamiento 
por aire ha sido desde hace mucho tiempo resuelta por la Sociedad 
del Carburador Zénith, quien concibió y adaptó carburadores para 
motores «Júpiter», «Gnome & Rhone», «Siddeley», «Lorraine-Dié- 
trich», etc.
Podríamos decir, sin exageración alguna, que los progresos rea­
lizados en materia de carburación, y, como consecuencia, todos los 
perfeccionamientos introducidos en los carburadores en general y 
en los carburadores de Aviación en particular, han tenido su ori­
gen en las investigaciones y trabajos realizados por la Sociedad del 
Carburador Zénith.
Para no citar mas que los principales perfeccionamientos, re­
cordemos los dispositivos siguientes, que constituyen mejoras muy 
importantes tanto bajo el punto de vista de regularidad de funcio­
namiento como de seguridad en la alimentación.
A ) Puesta en presión de la cubeta e invariabilidad del nivel 
constante de los surtidores, que permiten que los carburadores 
puedan aspirar el aire a cualquier presión. P or otra parte la inva­
riabilidad del nivel produce una carburación perfecta hasta en los 
más bruscos vaivenes y sacudidas.
B) Cierre hermético absoluto del carburador. Es ésta una so­
lución que evita el peligro de incendio, cuyas consecuencias son 
siempre temibles en Aviación.
Los carburadores «Zénith» están herméticamente cerrados para 
el aire y para la gasolina. No tienen ninguna comunicación con el 
exterior.
Solamente la toma de aire del carburador queda libre, salien­
do por la parte externa del fuselaje. La toma de aire debe po­
nerse en una posición tal que la gasolina que salga por ella, a con­
secuencia de un escape del nivel constante causado por la rotura de 
un flotador o cualquier otra avería, no caiga sobre ninguna parte 
del avión para que no pueda constituir un peligro de incendio. El 
aire de la cubeta, del pozo del compensador, del pozo de marcha 
pequeña y del corrector, viene de la toma de aire.
Según esto, fácil es darse cuenta que los peligros de incendio 
quedan suprimidos, puesto que ni el aire, ni la gasolina están en 
contacto con los puntos que podrían ocasionar tales accidentes.
Recordem os, igualmente, que la Sociedad del Carburador Zé­
nith ha sido la primera en hacerse cargo de la utilidad de la correc­
ción altimétrica automática y la primera en realizarla. Este disposi­
tivo es de un interés incuestionable. Los carburadores «Zénith» de
Aviación tienen una corrección perfectam ente progresiva, desde 0 
a 3 0  por 100. D ebido a esta regularidad absoluta de la progresión 
de corrección del carburador «Zénith», el dispositivo que utiliza, 
de una verdadera eficacia, alcanza una superioridad manifiesta so ­
bre los demás similares. P or último, para terminar, debem os seña­
lar la solución elegante, hallada por la Sociedad del Carburador 
Zénith, para el recalentamiento de los carburadores de Aviación. 
Su último dispositivo, llamado «recalentamiento escalonado», per­
mite el reglaje a mano del recalentamiento del carburador, ya sea 
en su conjunto o ya solamente la parte superior, para evitar que se 
estropee la válvula de paso de aire. Esta  clase de avería ha sido 
ob jeto  de minucioso estudio, y puede decirse que gracias a la S o ­
ciedad del Carburador Zénith, este defecto, que ocasionaba graves 
perturbaciones en el funcionamiento del motor, no existe ya. A  este 
efecto, y con el fin de remediarlo, los carburadores «Zénith» tienen 
su válvula de paso, su cono de difusión, difusor y ciertos ejes, he­
chos de un metal especial que posee una gran conductibilidad y 
que, por consiguiente, hace posible el calentamiento de estos ó r ­
ganos por contacto, pues eran estas piezas las que se deterioraban 
por el calor.
L o  expuesto explica por qué la Sociedad del Carburador Zénith 
ha obtenido el númeio uno de clasificación, con 27  puntos de ven­
taja sobre el concursante inmediato, en el concurso de carburado­
res organizado por la Sección Técnica Aeronáutica, bajo  los auspi­
cios de la Subsecretaría de Aeronáutica.
Puede, en efecto, afirmarse que en la actualidad los carburado­
res «Zénith» de Aviación son los carburadores completos más m o­
dernos, los que dan el máximo de seguridad, y aseguran la alimen­
tación del motor en condiciones de regularidad absoluta.
Establecimientos Palladium
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Características 
de la cubierta 
neumática „Palladium“
Cada uno de los elementos constitutivos de un aeroplano debe 
tener una forma que ofrezca al aire el mínimo de resistencia per­
judicial a la velocidad. P or este motivo se suelen poner en las rue­
das, para ocultar sus radios, unos discos de tela, llamados platillos, 
que forman un velamen de superficie lisa.
Dichos discos se les ha colocado, desde luego, sujetándoles a 
la rueda misma, bajo  la llanta, y en esto consistía su mérito princi­
pal. Pero la forma de la rueda, que presenta de este modo un án­
gulo entrante, R , con la vertical de la llanta, no es perfecta, y se 
pensó en suprimir esta parte entrante por medio de un disco ma­
yor, que, partiendo siempre del cubo de la rueda, terminase en el 
neumático mismo. Es evidente que éste es el ideal. Pero, ¿cómo 
sujetar el disco sobre el neumático? He ahí un nuevo problema 
que es preciso estudiar bien antes de resolverlo, y que los Estable­
cimientos Palladium han resuelto con su modelo de neumático, fru­
to de largos estudios experimentales. Los puntos principales del 
problema son: Primero, no perjudicar la resistencia del neumático, 
que tiene ya un trabajo normal muy duro que soportar; segundo, 
no impedir los movimientos de flexión del neumático, sin dejar por 
esto que los discos estén bien tirantes; y tercero, poder montar 
y desmontar con facilidad los discos, ya sea para dar acceso a la 
rueda o desmontar el neumático, o ya para cambiar un disco 
roto.
V éase  cómo los Establecim ientos Palladium satisfacen estas 
condiciones esenciales:
, 1.° Su neumático está provisto en todo el contorno de su 
flanco, y en un sitio, geométricamente determinado, de una lengüe­
ta, B , de caucho, que se forma en el molde con el neumático mis­
mo, y en dicha lengüeta se ata el disco o platillo, F . Es com pleta­
mente independiente del armazón del neumático, C, cuyos hilos  
o cab les  d e  a lgodón  qu edan  indem nes. Esto  es absolutam ente fun­
damental, porque, como se sabe o puede suponerse, los cables de
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algodón son el elemento de so lid ez , y deben ser todos idénticos y 
bien paralelos sobre toda la superficie del neumático.
A hora bien; si los corchetes de sujeción atrav iesan  el armazón 
del neumático no dejarán de cortar algu­
nos cables o desp lazarlos; son otras tan­
tas cuchilladas que se dan al neumático 
en su corazón, en el sitio donde más se 
resiente.
Los Establecimientos Palladium han 
evitado cuidadosamente e s t e  inconve­
niente.
2.° La lengüeta, B , es de caucho, ar­
mada solamente con una tela en el sitio 
donde van los corchetes o ganchos, para 
solidez de éstos. Es, pues, elástica , y ella 
sola mantiene los d iscos en tensión cons­
tante. Es algo así como la prolongación 
elástica del disco, tangente al neumático, 
lo que le da evidentemente la forma más 
conveniente.
3.° Por último, los corchetes, A , que 
van en las lengüetas, B , han sido estudia­
dos especialmente para facilitar el mon­
taje y desmontaje de los discos o plati­
llos. Estos llevan en su borde una varilla,
T, encerrada en un repliegue que presen­
ta tantas escotaduras como corchetes hay 
en la lengüeta. Para montar o desmon­
tar el disco basta enganchar o desengan­
char la varilla de los corchetes, estando el neumático desinflado.
Tan pronto como se infla el neumático, estando el disco en­
ganchado, la lengüeta tira de éste y no se puede escapar.
Tales son las características esenciales del nuevo neumático
«Palladium», patentado, del que se pue­
de decir que marcha a la vanguardia del 
progreso.
¿S e  sabe lo que significa la palabra 
«Cord» que acompaña ahora a la mayor 
parte de los nombres de marcas de neu­
máticos, como «Palladium Cord», y que 
representa la ú l t i m a  palabra del pro­
greso?
Indica que el alma del neumático está 
constituida por capas de hilos o de cuer­
das yuxtapuestas, y no como antes, por 
capas de tela con los hilos encabestrados.
Cada uno de los hilos del «Palladium 
Cord» queda, de este modo, con liber­
tad de movimiento c o n  relación a los 
contiguos, de los cuales está aislado por 
una película de goma.
De este modo se suprimen las roturas 
de los hilos entre ellos, los rozamientos 
internos, y, por consiguiente, los recalen­
tamientos del caucho, que originan su 
destrucción.
De este modo, los neumáticos «Pa­
lladium C ord», gracias a su solidez y a su 
flexibilidad, han conseguido equipar una 
gran parte de los aparatos aeronáuticos del mundo entero.
Inauguración del aeródromo americano de Nueva Orleáns
Se acaba de inaugurar en América el campo de Aviación de 
Nueva Orleáns, al cual se ha dado el nombre de Callender, en re ­
cuerdo del célebre piloto am e­
ricano que durante la guerra 
derribó veinticuatro aparatos 
enemigos, y en 1918  se vió 
obligado a aterrizar en A lem a­
nia, donde le hicieron prisio­
nero.
La historia de este aero­
puerto es curiosa y merece 
ser contada. Nueva Orleáns es 
un importantísimo centro agrí­
cola de donde salían a diario 
numerosos vagones cargados 
de frutas, huevos, manteca y 
leche. Un chau ffeu r  de taxi,
Mr. Franck Allessi, tuvo un 
día la idea de disminuir la du­
ración de los transportes de
estos productos tan frágiles y tan poco resistentes a la acción del 
tiempo. Y  para ello recurrió al avión, comprando aparatos usados
de la Aviación militar, con los 
cuales constituyó una flota aé­
rea mercante que le propor­
cionó tan importantes rendi­
mientos en atención a los enor­
mes fletes transportados, que 
bien pronto amortizó el capi­
tal empleado en el negocio.
Hoy día acaba de crearse 
una Compañía aérea para au­
mentar esos rendimientos co ­
merciales, y tan fuerte Em pre­
sa dispondrá de un magnífico 
aeródromo capaz para los n a ­
turales desenvolvimientos del 
asunto. La fotografíaqueacom- 
paña a este artículo represen­
ta un rincón del aeropuerto.Un rincón del aeropuerto de Nueva Orleáns
E L  D E S P E R T A R  D E  L A  H ID R O A V IA C IÓ N  F R A N C E S A
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El hidroavión «Lioré et Olivier», motor 
«Gnome & Rhone», «Júpiter», que salió el día 
12 del pasado octubre del estanque de Berre 
(Francia), ha llegado el 21 de noviembre a Ma- 
junga, rea'izando así el primer enlace aeroma- 
rítimo entre Francia y Madagascar.
Piloteado por el teniente de navio Bernard 
y por Bougault, el hidroavión siguió las vías 
fluviales para la travesía del Africa, de la costa 
del Senegal a la de Mozambique, amerrizando 
sucesivamente sobre el Níger, el Chari, el Uban- 
gui, el lago Tanganika y el lago Nyassa, para, 
después, de un salto sobre tierra, alcanzar la 
costa de Mozambique, demostrando, con todo 
esto, toda la confianza que a los dos pilotos les 
merece su aparato y su motor.
Salidos de Berre el 12 de octubre, Bernard 
y Bongault, llegan ese mismo día a Tánger, des­
pués, al siguiente día, a Casablanca, donde el 
mal tiempo les retiene hasta el día 15, en que
M. Lioré , constructor de los «Lioré et 
Olivier» y vicepresidente de la  C ám ara  
Sindica l de In d u str ias  A e ron áu ticas
revisado el motor, los aviadores seguirán la 
ruta inversa hasta los lagos africanos, desde 
allí ascenderán al valle del Nilo, y después de 
haber atravesado el Mediterráneo regresarán 
a la metrópoli, habiendo cubierto un trayecto 
total de 2 6 .0 0 0  kilómetros.
El esfuerzo realizado por los bravos mari­
nos franceses es realmente admirable, porque 
no se tratra de una simple proeza deportiva, ni 
siquiera de un alarde de audacia de pilotos va­
lientes y resueltos, sino que es una excursión de 
positiva importancia científica, un estudio inte­
resantísimo de cuantos problemas se le pueden 
presentar a un aviador.
Es, asimismo, la demostración del valor de 
un aparato, que en Francia había decaído un 
tanto, constituyendo la vuelta Francia-M adagas­
car algo que no vacilamos en calificar de des­
pertar de la Hidroaviación francesa.
Merced al viaje de Bernard y de Bougault,
 n i uid u , cu . .
a L  Palmas, ea 1 „  isla. C a n , , ! , , .  De allí salen « 1 1 8 , ,  por volando en un a p a , . . »  .L ,o ,e  . .  O l.v .er- p o ,  e n e ™ ,  d .  los mares 
ncgcui Mediterráneo v Atlántico, v nasandn so­
la noche están en Port 
Etienne, y al día si­
guiente en San Luis 
del Senegal.
Amerrizan en Ka- 
yes el 21, alcanzando, 
sucesivamente, Dama- 
ko el 22, Tombuctú el 
28, G ao  el 29  por la 
mañana, y G a y a  la 
tarde d e  ese mismo 
día. E l  3 1  e s t á n  en 
D jebba, sobre el Ní­
ger, saliendo el 3 de 
noviembre paraGarna.
Fort - Archambault 
les recibe el día 6, sa­
liendo para Bangui y 
Stanleyville, a donde llegan el día 13 de noviembre.
Pasan, sucesivamente, por Albertville, Kituta, Fort 
Johnstone y, finalmente, Quilimane, donde aterrizan el 
día 20.
Al otro día, 21, después de haber hecho escala en 
Mozambique, se lanzan sobre el O céan o  Indico, y ame­
rrizan en Majunga a las once y veinte, realizando así el 
programa que se habían fijado estos intrépidos avia­
dores.
Para su vuelta a Francia, que debe efectuarse una vez
it rr  y tl tic , y p s o s ­
bre España y Africa en un vuelo triunfal, 
las comunicaciones aeronáuticas de Fran­
cia con sus colonias se harán más rápi­
das, más frecuentes y más seguras.
O tra  virtud de la p erform an ce  llevada 
a feliz término por el equipo Bernard y
Bougault será la  d e  afirmar el presti­
gio de la industria aeronáutica francesa,
p u e s t a  en evidencia 
de un modo irrefuta­
ble, y cuyos progre­
sos en estos últimos 
meses han sido indu­
dablemente extraordi­
narios y firmes.
Esta excursión aé ­
rea prueba elocuente­
mente las cualidades
de resistencia y dura­
ción del «Lioré», y los 
progresos hechos por 
la Hidroaviación fran­
cesa, que no tardará 
en ocupar un puesto 
p r e e m i n e n t e  en las 
com petencias a é r e a s  
internacionales.
El Radiador A N D R É  confirma 
por 3 grandes „records“ del mundo:
Su ligereza Su finura Su robustez
Altura: 12.442 metros Distancia) 5 .5 OO Kilómetros Duración: 45  h., 12 m.
Equipó los aviones del capitán Jim énez,  en su vuelta a España y record de duración; del capitán Pelle-  
tier d’Oisy, en París-Sanghai,  en la C o p a  Michelin 192 5 ,  en París-Pekín en una semana, en su circuito  
P arís -R om a-T ú n ez-C asab lan ca-M ad rid -P arís  en treinta horas;  del capitán A rrach a t ,  en la C o p a  M ich e­
lin 1 9 2 4 ,  en el Circuito de las Capitales  1 9 2 5 ,  en París-Basora;  del capitán Lem aitre ,  en París-Villa Cis-  
neros, sin escala,  Dakar y vuelta por el Sahara;  del capitán Girier, en París-O m sk; del teniente Challes,  
en P arís -B en d er  A b b as ,  sin escala;  del teniente C o stes ,  en París-Ijask (5 .5 0 0  kilómetros, sin escala);  
de los capitanes Loriga,  Estévez y Gallarza, en su raid  M ad rid -M an ila ;  del teniente belga  Mé-  
daets,  en su raid B é lg ic a -C o n g o  belga-Bélgica ;  del coronel  polaco Rayski, en su vuelo Francia-Ma-  
rruecos-T ú nez-G recia-T urqu ía-Polon ia ;  de los capitanes japoneses  A b é  y Kawatchi, en el raid To-
kío-M oscú-París ;  etc.,  etc.
IL1 radiador ANDRÉ equipa la casi totalidad de los aviones e 
hidroaviones franceses militares y  comerciales, a los que su em­
pleo garantiza el mejor rendimiento y  la seguridad más absoluta
E -  Vincent ANDRÉ,  Ing. constructor, 35, av. de W agram  - P A R Í S
R A D I A D O R E S ,  D E P Ó S I T O S  P A R A  A V I A C I Ó N  Y A U T O M O V I L I S M O
L» fabricación de los Radiadores AN- R i c a r d o  C O R O M l N A i S
DRÉ y los depósitos ligeros de duralu­
minio la asegura en España: M o n t e l e o n ,  28  5 “ i M  A. D  R I D
Paracaídas ,,J. Ors“
IS S Y  L E S  M O U L IN E A U X
Homologados por los Servicios 
Aeronáuticos de Francia y Bélgica
El paracaídas «Juan Ors» es el más antiguo de los actualmente 
empleados. La fotografía adjunta representa a M. O rs preparán­
dose a efectuar, en 1913, con un «Deperdussin», un descenso que 
tuvo un gran éxito.
Concebido y ejecutado por el piloto francés M. Jean  Ors, este 
paracaídas reúne todas las 
cualidades que se pueden 
exigir de un aparato de 
salvamento aéreo.
1 .a Se abre infalible­
mente en todas las circuns­
tancias, haciéndolo progre­
sivamente para no dar lugar 
a una sacudida dolorosa.
2 .n Conduce a tierra 
al paracaidista c o n  u n a  
gran estabilidad y a una 
velocidad de 4 a 5 metros 
por segundo.
3 .a No es pesado ni 
embarazoso.
Por último, su nuevo 
cinturón permite abrochar­
lo casi instantáneamente, y 
al aterrizaje despojarse rá­
pidamente de él; tan rápi­
do, que en muchos casos 
el paracaidista aterriza de 
pie, sin el menor choque. El paracaídas «Ors» lleva: un velamen 
de 53 metros cuadrados de superficie; una chimenea de tres cercos; 
16 cuerdas de suspensión; un cable y un cinturón.
E l v elam en , de una superficie de 53 metros cuadrados, está 
constituido por 24 fajas de algodón jumel de la mejor calidad, de 
una resistencia de 575 kilogramos por metro cuadrado, o por 26 
fajas o piezas de seda natural del Japón, de una resistencia de 600 
kilogramos por metro cuadrado.
L a  ch im enea  de atracción del aire tiene por ob jeto  facilitar la 
apertura del paracaídas, y está formada por un sistema patentado 
de aros de roten.
L as cuerdas d e  suspensión, en número de 16, son de cáñamo 
revestido o drizas de marina del núm. 4, que resisten a una trac­
ción de 160  kilogramos, lo cual da en conjunto una resistencia de 
2 .560  kilogramos.
E l cab le  es de acero guarnecido de cáñamo y resiste una trac­
ción de 2 .000  kilogramos. Une las cuerdas de suspensión con el 
cinturón.
E l  cinturón  está provisto de un cerrojo  de seguridad que se 
puede abrir y cerrar rápidamente, lo que permite abandonar rápi­
damente el paracaídas una vez en tierra, evitando de este modo el 
ser arrastrado cuando reina fuerte viento. Solam ente puede abrir­
se por voluntad del paracaidista; en ningún caso se puede abrir 
accidentalmente. La resistencia del cinturón es de 2 .500  kilogramos.
El paracaídas en estado de reposo está plegado y dentro de 
un saco de tela de uno de los tres tipos siguientes: dorsal, obser­
vador y de asiento. El peso 
del paracaídas completo es 
de unos 6 kilogramos apro­
ximadamente, si es de seda, 
y 8 el de algodón.
Se abre desde el mo­
mento en que las cuerdas 
de suspensión entran en 
t e n s i ó n  de el modo si­
guiente:
Con punto d e  am arre a l  
avión . — El paracaídas se 
h a l l a  entonces sujeto al 
avión por un cable. En caso 
de peligro basta, una vez 
abrochado el cinturón, lan­
zarse al vacío; el peso del 
p i l o t o  mantiene el cable 
tendido y provoca la rup­
tura de la cuerda que sirve 
para cerrar el saco. El saco 
se abre y el paracaídas se 
desenvuelve bajo  la acción 
del aire que se emboquilla en la chimenea, cuyos cercos se man­
tienen con su normal separación por una cuerda central.
Sin  punto d e  am arre a l  av ión .— En este caso es preciso, desde 
luego, lanzarse al vacío y tirar después de una cuerda provista en 
su extremidad de un dispositivo cortante que secciona la cuerda 
del cierre del saco.
D espués de que queda libre, el paracaídas se desenvuelve en 
virtud de un pequeño aparato de arranque. El sistema de aper­
tura difiere según el tipo de aparato.
Desde 1913 se han efectuado más de tres mil descensos con el 
paracaídas «Jean O rs». Uno de los virtuosos del paracaídas, M. Ro- 
maneschi, ha efectuado el solo cerca de doscientos d escen sos , todos 
con paracaídas «Jean O rs».
Mme. Line Paulet había efectuado ciento treinta  en abril último.
El piloto Henri P itot se arrojó desde menos de 100  metros de 
altura desde su avión, que dejó abandonado, salvándose así de 
una muerte cierta, con el paracaídas «Jean O rs».
Actualm ente se llevan a cabo cada domingo varios descensos
En 1913, Ors se  lanza desde lo alto de la T o rre  E iffel en su fam oso paracaídas
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con paracaídas «Jean Ors». El teniente Challes y el capitán W ei- 
ser no han querido intentar el record  de distancia, que tan brillan­
temente han ganado, sin antes proveerse de paracaídas «Ors»; 
igualmente se ha provisto de un «Ors» el piloto maestro Costes 
cuando realizó su último raid.
En los mítines celebrados durante el año 1924, el 98 por 100 
de los descensos han sido hechos con el paracaídas «Jean O rs».
En 1925 todos los descensos han sido efectuados con dicho apa­
rato. El mérito del paracaídas «Ors» ha sido varias veces consagra­
do oficialmente por numerosos premios, principalmente en Atlan- 
tic-City, en Am beres, en Bélgica y en Francia. En 1919 ha obte­
nido el premio especial de L. Benett, y en 1921 el premio único 
internacional de la Unión para la Seguridad en Aeroplano.
No podemos menos que terminar este artículo con la siguiente 
declaración del capitán piloto servio Borivoye Popaditch:
Revista de
N úm . 607.787. P erfeccionam ientos relativos a  h idroav ion es o n a ­
v ios aéreos an álogos. (T h e  Superm arine A viation  W orks L td .,
Inglaterra.)
S e  trata de perfeccionamientos relativos a los navios aéreos 
más pesados que el aire, y son:
1.° La combinación con un plano de cola de una o varias ve­
las verticales, soportadas tan sólo como cantilevers  de la superfi­
cie del plano de cola, así como de un elevador o de uno o varios ti­
mones articulados sobre estas partes en la forma acostumbrada.
Con esta construcción se puede suprimir por entero el empleo 
de vientos en combinación con las distintas partes del plano de 
cola.
2.° Con un elemento de plano de cola así constituido se rea­
liza un montaje de e je  y medios para ajustar el plano de cola, aun 
en vuelo, en forma de hacer variar el ángulo de incidencia, según 
las exigencias particulares de la carga de la máquina.
El elemento del plano de cola así perfeccionado hace posible 
remediar los inconvenientes que presenta, cuando el navio se halla 
armado, la anulación de la gran superficie de tiro por el elemento 
del plano de cola.
Basta para ello emplear, en combinación con un elemento de 
plano de cola, dos armones de cañón, separados entre sí, en el ar­
mazón mismo, de forma que se realicen las líneas de tiro paralelas 
a través de la parte anterior y de los bordes posteriores, o a lo lar­
go de ambos costados de las velas verticales del elemento del p la ­
no de cola, según se hallen esas velas más o menos lejos de la lí­
nea central del armazón.
3.° Cuando la hélice está situada sobre el casco, éste adopta 
forma curva hacia arriba para terminar en posición tal que pueda 
serle fijado directamente un elemento de plano de cola tal como el 
indicado más arriba, estando el plano de cola situado en la posi­
ción deseada con relación a la corriente deslizadora de la hélice 
aérea.
«Con el objeto  de darme cuenta del valor del paracaídas «O rs», 
particularmente he efectuado el 24 de septiembre de 1926 un des­
censo con uno de estos aparatos, tomado al azar, desde una altura 
de 550  metros, aproximadamente. El descenso ha tenido un éxito 
completo.
El aparato se ha abierto a los 15 metros, en cuanto las cuerdas 
de suspensión han sido desplegadas.
No he sentido ningún choque en el momento de abrirse; el 
descenso ha sido lento y agradable y he aterrizado muy suave­
mente de pie.
La operación de desabrocharme el cinturón que, entre parén­
tesis, ofrece las mayores garantías de seguridad y resistencia, ha 
sido rápida y "perfecta.
Bajo todos los puntos de vista he quedado muy satisfecho de 
esta experiencia.»
patentes
4.° Las velas y timones verticales, dispuestos sobre un navio 
aéreo del tipo que acabamos de indicar, pueden, si se reconoce de 
conveniencia, sobrepasar en número al de hélices empleadas en el 
navio, y sólo algunos de ellos pueden disponerse para hallarse en 
una corriente deslizadora.
Núm. 608.650. H elicóptero. (M. Vicente A n drés , residente en
Francia.)
Se trata de un helicóptero, es decir, de un aparato que permi­
te el vuelo vertical; la inmovilización a altura determinada; la tras­
lación horizontal; la subida y bajada en todas direcciones; y, por 
último, el planeo.
En síntesis, este aparato consta de un sistema sustentador y un 
sistema propulsor absolutamente independientes.
El sistema propulsor lo constituyen una o varias hélices tracti- 
vas y sus motores, montados en una armadura parecida a la 
del avión y llevando dos timones, de dirección y de profun­
didad.
El sistema sustentador lo constituyen unas aspas quegiran en una 
misma dirección, de uno o varios planos, y articuladas individual­
mente por un mango susceptible de girar libremente alrededor de 
un eje normalmente vertical fijado en la parte superior de la a r ­
madura; los motores van dispuestos de dos en dos en algunas de 
esas aspas, y accionan cada uno dos hélices que giran en sentido 
contrario y cuyo eje común, situado en el eje de las aspas, es per­
pendicular al eje de éstas.
Un dispositivo particular y graduable se prevé para mantener, 
automáticamente, determinada relación entre la inclinación de las 
aspas sobre el horizonte y su ángulo de incidencia.
Por último, se preven dispositivos para la graduación simultá­
nea de la incidencia media de todas las aspas para el mando de 
los distintos m otores del aparato y para la maniobra de los 
timones.
La Copa Jacques Schneider ha sido ganada por Italia
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  N u e v a  Y o r k )
Hidroavión «M acclii-Fiat» ,  ganador de la Copa
La Copa Jacques Schneider es una prueba que suscita en los 
Estados Unidos un interés de primer orden. Este año la lucha se 
anunciaba tanto más ardorosa entre los concurrentes cuanto que 
si los Estados Unidos la hubieran ganado quedarían propietarios 
definitivos de la C opa por haber obtenido tres victorias consecu­
tivas. Se  sabe, en efecto, que en 1923 el llorado piloto Rittenhouse 
hizo emigrar la C opa a Norteamérica, realizando con un «Curtiss» 
de flotadores una media de 285 ,500  kilómetros. En 1924 la prueba 
fué diferida para el año siguiente por falta de concurrentes. El año 
pasado, el aviador Doolittle ganó el trofeo con una media de 
374 ,210  kilómetros, batiendo en primer tiempo el record  del mun­
do de velocidad los 100 kilómetros para hidroaviones, con la me­
dia de 377 ,829  kilómetros. El inglés Broad se clasificó el segundo, 
con 320 ,250 , y el italiano Brigandi, el tercero, con 2 7 1 ,1 0 0  kiló­
metros. Este año, tres americanos, los tenientes de Aviación ma­
rítima Cuddihy, Schilt y Champion, y tres italia­
nos, el comandante Ferrarin, el héroe del p r i­
mer ra id  Rom a-Tokío ; el mayor De Bernardi, y 
el teniente Bacula, estaban inscritos para tomar 
parte en la prueba, que se disputa cerca de N or­
folk (Virginia), y que consiste en hacer siete ve­
ces 50 kilómetros, o sean 350  kilómetros.
Los americanos piloteaban aviones «Cur­
tiss», tipo «Pulitzer Trophy», montados sobre 
flotadores y provistos, cada uno, de un motor 
«Packard» 7 0 0  CV .
Los italianos ponían en línea hidroaviones 
con flotadores «Macchi», monomotores «Fiat» 
de 8 0 0  CV .
En los alrededores d e  Hampton Roads, 
donde se disputaba la C opa Schneider, la mu­
chedumbre era muy densa. Cada uno de los apa­
ratos tenía sus partidarios. La  notoriedad de 
los pilotos dejaba suponer que la competencia 
sería muy dura. Y  así fué, en efecto. Felizmente 
no se produjo, y ello es muy grato de consig­
nar, ningún accidente.
D os concurrentes no terminaron el recorri­
do: el teniente americano Cuddihy, que se de­
tuvo después de la sexta vuelta, tras de haber 
realizado una media general de 3 8 4 ,8 5 8  kilóme­
tros, y el comandante Ferrarin, que hubo de 
abandonar la partida en la tercera vuelta a con­
secuencia de una avería en el motor.
Fué Italia quien dió el vencedor: el com an­
dante D e Bernardi, sobre hidroavión «Machi- 
Fiat», cubriendo los 350  kilómetros del reco ­
rrido a la velocidad media horaria de 396 ,612  
kilómetros, batiendo así el record  del mundo 
de velocidad y el de los 100 kilómetros, detentado desde el año 
pasado por el americano Doolittle con 3 7 7 ,8 2 9  kilómetros.
V éanse las medias obtenidas por D e Bernardi en cada vuelta: 
1 .a vuelta: 385 ,260  kilómetros; salida a m otor parado; 2 .a, 
3 97 ,260 ; 3 .a, 399 ,868 ; 4 .a, 397 ,588 ; 5 a, 3 98 ,884 ; 6 .a, 3 9 9 ,823 ; 7 .a, 
397,537.
La clasificación general ha sido la siguiente:
1.°, De Bernardi (Italia), media: 396 ,612  kilómetros; 2.°, Tenien­
te Franck  Shilt (Estados Unidos), 3 72 ,100 ; 3.°, Baenla (Italia), 
337 ,899 ; 4.°, Teniente Tomlinson (Estados Unidos), 220 ,357 .
Después de la C opa Schneider el vencedor ha m ejorado su 
tiempo elevando el record  del mundo de velocidad para hidro­
avión a 415 kilómetros aproximadamente por hora.
Esta  victoria italiana tendrá por resultado que la C opa Schnei­
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Sociedad Marca El León - Marqués de A JO
Paracaídas Maurice BLANQUIER
PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L. YIN AY, Constructor
P A R I S .  6 7 ,  Boulevard Bessieres ( 1 7 eme)
Aprobado por el Servicio 
Técnico de la Aeronáutica 
francesa
El único paracaídas que 
se abre en  m e n o s  de 
8 metros
P rim er Prem io de para- 
caídas en el Concurso de 
la seguridad aérea de 1924
Proveedor del Gobierno francés y otros
l :
Premiado en el Concurso 
de Roma; Gran Prem io  
Exposición Nacional de 
los Oficios, París 1926
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L a  A v i a c i ó n  e s p a ñ o l a
Para la construcción  
del avió» ,,£1  A rgentino“
El día 17 del pasado mes de noviembre facilitaron en la Presidenc ia  la si­
guiente nota oficiosa:
«Se han recibido,  por giro que lia remitido la Asociación Patr ió t ica  E s p a ­
ñola,  de Bu enos
El «Cánovas  del Casti l lo* aprovechará el viaje para realizar operac iones  
de bal izamiento del río Muni,  pendientes  hace algún t iempo de un Tratad o in­
ternacional .
La tripulación de los tres hidros
La tripulación estará const i tuida del siguiente modo:
Primer aparato:  Jefe  de grupo,  comandante D.  Rafael Llórente ;  oficial o b ­
servador,  capitán
Aires,  al presiden­
te  del Con se jo  de 
Ministros ,  pesetas  
€2.266,06,  que con 
200.000 pes e t as  
l ibradas anterior­
mente,  const ituyen 
el  capital que ha 
de  servir para la 
c o n s t r u c c ió n ,  en  
E s p a ñ a ,  de un 
avión que llevará 
el nombre de «El 
Argentino»,  obse-  
q u i o  espléndido 
con q u e  respo n­
den los españoles  
residentes  en la 
República  del P la ­
ta a la donación 
del «Plus Ultra».
Dicha cantidad 
queda  depositada 
en el B an co  de E s ­
paña, invert ida en 
Títulos  de la Deu­
da perpetua inte­
rior, a disposición 
del presidente del 
C o n s e jo ,  que ha 
dado ya las órde­
nes  para que se 
proceda a hacer 
el  proyecto  y pre­
parar la co nst ru c­
ción del aparato,  
qu e  en su día será 
lanzado al aire con 
la debida solemni­
dad.
E x cu sa d o  e s  
consignar,  una vez 
más, la gratitud del 
G o b i e r n o  y del 
pueblo español  a 
ceder.»
L a R e v i s t a  a e r o n á u t i c a
A L A S
órgano de la Aviación latina,
ha instalado un „stand“ en el décimo 
Salón Internacional de Aeronáutica de 
  París -
Cuantas personas visiten la Exposi­












todos los informes y referencias que necesiten  
—  respecto de Aeronáutica —
T T Mv n " M" M" n " r "v'r W  W  V  T T T
aquel los  compatrio tas  por tan magnífico modo de pro-
£ l  vuelo a la  Guinea Española
El  ministro de Marina ha dado orden de que el cañonero «Bonifaz» esté  
l isto  y es co lte  a la escuadrilla de hidroaviones que realizarán el vuelo a Gui­
nea,  en el salto C a sab lanca-L as  Palmas.
En la actualidad el «Bonifaz» está  en Canarias.
Para  el tray ecto  Las Palmas-Fernando P ó o  escoltará el cañonero «Cáno­
v a s  del Cast il lo»,  de más poten c ia  y marcha que el «Bonifaz».
D.  T e o d o ro  Vives;  
r a d i o t e l e g r a f i s t a  
sargento J o s é  Na­
v a r r o ;  mecánico,  
Antonio Naranjo.
Segundo  a p a ­
rato:  Jefe  de e s c u a ­
drilla, capitán don 
Antonio Llórente ;  
oficial aviador,  c a ­
pitán D.  Manuel  
Mart ínez Merino;  
oficial observador,  
capitán D.  Cipria­
no Grande;  m ecá­
nico,  J u a n  Que-  
sada.
T e r c e r  apara­
to:  Jefe  de e scua ­
drilla, capitán don 
I g n a c i o  Jiménez;  
oficial aviador,  t e ­
niente  D.  Niceto 
Rubio;  oficial o b ­
servador,  teniente 
D.  Antonio Cañete ;  
mecánico ,  M o d e s ­
to Madariaga.
D u r a n t e  el 
vuelo obtendrá  fo­
tografías  el capitán 
Grande.
D os con ferencias  
in teresan tes
E n las  prime­
ras horas  de la no­
ch e del día 27 del 
p r ó x i m o  pasado 
m es  estuvo  en el 
Min ister io  de la 
Guerra el director  
general d e M a ­
rruecos y C olo ­
nias.  P a r e ce  ser  que esta  entrevista  está  relacionada con el próximo ra id  aéreo 
a Guinea.  P o r  la tarde el conde de Jordana  había tenido una entrevis ta  con 
el com andan te  Franc o  y el del cañonero « C ánovas  del Cast il lo»,  que ha de 
es co ltar  a los  aviones que real icen la excurs ión .  Tam b ién  conferenció  con  el 
marqués  de Es te l la  el general Soriano.
Los aeródromos de Cabo Juby y  Villa-Cisñeros
E n la Direcc ión  de M arruecos  y Colonias  ce lebró  su segu nda reunión la 
Comisión mixta en cargada de redactar  el reg lamento por el que han de regirse 















De  t é c n i c a
Dos nuevos aviones 
MLevasseurM
La firma francesa Levasseur acaba de construir dos aparatos 
de nuevo modelo; uno de dos plazas, de caza, marino, y el otro
El nuevo aparato  biplaza «Marin Levasseur», motor «Lorraine-D iétrich* 450 CV
de tres plazas, de observación de mar. Los dos aparatos son acc io ­
nados por un motor «Lorraine-Diétrich» de 4 5 0  C V . Reproduci­
mos la fotografía del de dos plazas.
Una nueva rueda de freno
La Sauzedde Corporation de Détroit, Estados Unidos, ha cons­
truido una rueda de freno, estudiada al principio para el avión 
«Stinson Detroiter», en substitución de los frenos que la Eddie 
Stinson había colocado en su primer aparato.
Este nuevo sistema ha sido ensayado oficialmente en el aeró­
dromo de Mac Kook. La rueda es de construcción ligera, con ra ­
dios, cubo y eje de aleación de aluminio. Los radios están coloca­
dos de manera que puedan resistir todos los esfuerzos que se o c a ­
sionan por un aterrizaje o rodaje sobre un terreno irregular. La 
rueda lleva tres filas de radios, teniendo una fila 32 radios y las 
otras dos 16 cada una.
El mecanismo de freno obra con igual fuerza cuando la rueda 
avanza o cuando retrocede. El freno es accionado por un flexible 
que parte de los pedales del balancín y se dirige a él por el interior 
de los tubos del tren de aterrizaje.
Un nuevo aparato 
verificador de motores
Para la vigilancia de los motores de explosión se suele usar de 
ordinario el cuentarrevoluciones. Este aparato solo indica la p o ­
tencia del motor, sin señalar los motivos de una baja de régimen o 
la causa de un mal funcionamiento.
Un nuevo aparato verificador de motores llamado «Record»,
que se acaba de ensayar, en Alemania, en automóviles, registra 
estas indicaciones.
£1 trimotor de transporte 
,,Rohrbach-Roland“
La Casa alemana Rohrbach acaba de fabricar un avión desti­
nado a transporte de diez pasajeros y dos pilotos, que puede volar 
durante cinco horas, a pleno rendimiento, a ras de tierra. La  par­
ticularidad de este nuevo monoplano «Rohrbach» consiste en la 
disposición de sus motores laterales delante y debajo del ala.
En su conjunto, la construcción obedece al sistema adoptado 
por la Casa Rohrbach, o sea, un rendimiento aerodinámico elevado 
con una célula monoplana sin obenques y muy prolongada y, por 
lo mismo, espesa y metálica; el empleo exclusivo de duraluminio y 
el fraccionamiento de las alas en elementos intercambiables, que 
permiten un cómodo registro y acceso para las reparaciones. V a 
provisto de motores «B. M. W . IV» de 230  CV .
Características: envergadura, 26 metros; superficie de planos, 
88  metros cuadrados; peso, en vacío, 3 .365  kilogramos; peso, con 
carga, 5.265 kilogramos; peso, por metro cuadrado, 59 ,8  kilogra­
mos; peso, por C V , 7 ,6  kilogramos.
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Señala, por medio de manómetros acoplados en serie, en un 
cuadro situado por ejemplo en el tablero de un automóvil, la pre­
sión media en cada cilindro del motor por medio de ramales tubu­
lares que van a parar a los tapones de los decompresores. Se 
puede, de este modo, verificar constantemente, y de una manera 
muy sencilla, el funcionamiento de todos los cilindros del motor, y 
conocer las causas de las irregularidades, sin tener que hacer para 
buscarlas operaciones que a veces resultan largas y laboriosas.
Este sistema de verificación es, sobre todo, de un gran interés 
cuando se trata de un motor de elevado número de cilindros, como 
los motores de Aviación, principalmente para el gobierno de la 
carburación, del engrase, del encendido, etc., a fin de obtener el 
máximo de rendimiento y el mínimo de consumo.
Un sistema de protección 
de los depósitos de combustible
El mayor inglés Evans ha ideado recubrir los depósitos de una
materia gelatinosa que se amolda sobre el exterior de éstos con un 
espesor de 13 a 16 milímetros, próximamente.
Su peso no es más que de 2 ,44  kilogramos por metro cua­
drado.
Tiene la ventaja de que, aplicada sobre el caucho, conserva 
sus propiedades, que se pierden con el tiempo; es, además, bara­
ta, de producción y empleo fácil, no es inflamable y conserva in­
definidamente sus propiedades plásticas.
Los ensayos realizados han demostrado que se puede perforar 
por numerosos sitios un depósito por balas o con un punzón hun­
dido a martillazos, y si está protegido por esta materia no se pro­
ducen escapes de gasolina en cantidad suficiente para que se 
pueda inflamar.
Un depósito ensayado de este modo fué arrojado violenta­
mente contra un suelo empedrado y se rompió; pero pudo com ­
probarse que no hubo en dicha prueba ningún escape de gaso­
lina
ALEMANIA
Congreso del In ternacional Air Xrafic
El Congreso  de la I. A. I.  A. se ha celebrado este  año en Berlín,  habiendo 
tomado parte en los  trabajos  veint itrés Compañías ,  per tenecientes  a dieciocho 
países  europeos.
S e  ha creado  el bil lete internacional ,  con el cual se podrá viajar de uno a 
otro país, y en tránsito  por otros .
S e  ha adoptado,  ateniéndose  a puntos de vista uniforme, la estadíst ica  de 
navegación  aérea.
S e  ha examinado, por último, un proyecto  de conoc imiento  aéreo,  presen­
tado por la Lufthansa,  y después de aprobado en principio se  ha dado a una 
Comisión que habrá de someter  ese  proyecto a una última elaboración y pre­
sentarlo luego a la aprobación definitiva de las Compañías .
La mayor dificultad del viaje co ns is te  en la temperatura tan baja  que rei­
na en el Polo  Sur,  la cual llega a los  38 grados,  mientras  que en el Polo  Norte 
sólo alcanza 2 a 3  grados.
BÉLGICA
ARGENTINA
Expedición aérea al Polo 5ur
S e  está  organizando una expedic ión  aérea germanoargentina al P o l o  Sur.
En contra de lo que suced e con el Polo Norte,  el del Sur se halla sobre 
tierra firme, de modo que las condiciones son más favorables  para una expedi ­
ción aérea,  pues en el Polo Sur no existe  el peligro de la presión de los  hielos.
El viaje sobre el Polo habrá de efectuarse a  una altura de 4.000 metros, 
pues se halla s ituado sobre  una mese ta de 2.000 a 3.000 metros de altura so ­
bre el nivel del mar.
E n  la isla de W ande l  y en el Mar de R o ss  se  dispondrán reservas de com­
bust ible;  quedando el viaje dividido en tres  partes :  la primera de B uenos  Ai­
res  a  la zona polar,  la segunda sobre las regiones  polares ,  y la última el regre­
so hacia Australia.
S e  tomarán fotografías aéreas  de gran interés  para la ciencia,  así como 
los  exp er im entos  y descubrimientos que puedan realizarse.
CANADÁ
Travesía aérea del Canadá
Un oficial de la Real Fuerza Aérea Canadiense ha efectuado la travesía  aé­
rea del Canadá  sobre  un hidro «Douglas»,  motor  «Liberty» 400 CV ,  para es-
E1 Aero Club de Bélgica 
pierde sti. presidente fundador
M. Fernand J a c o b s ,  que había fundado en 1903 el Aero Club de Bélg ic a ,  
que desde e n to n ce s  había  s iempre p res i ­
dido, ha muerto.
V icepresidente  de la F. A. L, supo 
granjearse s impatías  en el extran jero por 
sus  e x c e l e n t e s  cual idades personales  de 
actividad y voluntad.
Era amante de todos  los  deportes ,  
pero tenía  una marcada predilección por 
los  de po rtes  mecánicos.
Fué,  co n  Alban Collignon,  el creador 
de la famosa prueba de marcha, la M a r­
ch a  del E jé rci to ,  que obtiene cada año 
un gran éxito .
Era de un carácter  agradable y de 1111 
trato muy afable.
Su  muerte será muy sentida en las 
esferas  aeronáuticas .  Fernand Jacobs
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tudiar  la posibilidad de una línea transcanadiense.  El 11 de septiembre salió 
de Montreal ,  l legando el 19 a Vancouver por Sudbury (Ontario),  el lago del 
Bonnet ,  Príncipe  Albert,  el lago Nabamun,  cerca de Edmonton y el paso de 
Yel lowhead,  en las montañas roquizas,  de unos 1.120 kilómetros de largo, 
atravesada en s iete horas,  veinte minutos.
Aviación civil en 1925
Durante el año pasado,  la Aeronáutica militar ha empleado 33 aparatos en 
t ra ba jos  civiles,  que han ocupado dos mil cuatrocientas  cuarenta y tres horas 
de vuelo,  de las cuales,  mil tresc ientas  cuarenta y s iete  para protección de b o s ­
ques.
Dichos  av iones  han fotografiado 98.420 kilómetros cuadrados en Mani to-  
ba, 22.074 en Alberta,  582 en Nueva Escoc ia ,  y 2.952 en la región de Ot-  
tawa.
La vigi lancia de las pesquerías  del Pacífico ha co s tado  un trabajo consi ­
derable.
La provincia de Ontario ha empleado 19 hidros (no militares),  que han vo ­
lado dos mil setecientas  treinta y nueve horas,  para vigilar incendios o levan­
tar  el catastro de 15.540 ki lómetros cuadrados de bosque.
Cinco de ellos  se emplearon en el servicio de minas para abas tecer  las 
plazas del Red Lake.
En la provincia de Quebec ,  c inco Compañías  se han dedicado al catastro 
aéreo.
COLOMBIA
Proyecto de servicio para  
hidrodeslizadores sobre  
el Magdalena
La Sociedad Dávila,  Noguera y Cía.,  de Barranquilla,  ha construido dos 
hidrodesl izadores,  tipo «S», con dos grupos motopropulsores  «Benz* .
E s ta  Sociedad se  propone estudiar el es tablecimiento de un servicio re­
gular sobre el Magdalena con e s o s  aparatos.
El éxito  de las líneas aéreas  de la S C A D T A  sobre ese  río, que en t iempo 
de verano, por lo bajo  de sus aguas,  hace casi  imposible las com unicaciones 
normales  entre la costa  y la capital,  demuestra que un servicio de barcos  de s­
lizadores,  menos rápido pero mucho más económico que el de hidros,  debe ,  
por cierto,  tener probabil idades de éxito.
Un ingeniero de la Sociedad,  el Sr .  Díaz, nieto del ex presidente de M é j i ­
co,  procederá a estudiar la adaptación de dichos aparatos  a las condiciones 
locales.
Caracter íst icas  del hidrodeslizador:
Largo,  15 metros;  ancho,  3,80 metros;  casco ,  peso,  2.000 kilogramos; peso  
del grupo motor,  700 kilogramos; peso  de pasajeros  y equipajes,  2.800 kilogra­
mos;  peso total,  6.200 kilogramos;  velocidad,  40 kilómetros por hora; capaci­
dad de carga, 30 pasajeros.
RUSIA
Línea Odesa- Constantinopla
S e  ha acordado, en principio,  el funcionamiento de la línea aérea Odesa-  
Constantinopla.
E s te  otoño empezarán en Odesa los trabajos  de preparación de un aero­
puerto.
La nueva línea la explotarán con juntamente la Soc iedad soviét ica  Ou- 
kreszdeukepeut  y el Aero Lloyd Italiano.
Construcción ele un dirigible
El primer dirigible soviét ico,  de 2.500 metros cúbicos,  pudiendo llevar 
cuatro hombres,  hará sus ensayos  en la Escu e la  Superior de Navegación, de 
Leningrado.
Dicho aparato se ha construido, según el modelo del ingeniero Fomine, 
con fondos allegados entre los obreros de la industria química del Gobierno 
de Mos cú . i
RUMANIA
Organización del correo  aéreo
Como resultado de un acuerdo concertado entre la Dirección de Comuni­
cac iones  rumana y el ministro de la Guerra,  el servicio postal  aéreo se halla 
bajo la intervención de la Dirección de Aeronáutica civil del Ministerio  de la 
Guerra.
Hoy día se explotan las l íneas Bucarest-Galatz-Chisinau y Gala tz-Cons-  
tanza.
S e  aceptan cartas  y paquetes  ordinarios y recomendados hasta un peso 
de 20 kilogramos y un valor de 100.000 leis.
También  se aceptan para el extranjero,  [aunque sólo para aquel los  paí­
se s  servidos por la C. I. D. N. A.
SUIZA
Nuevo aeródromo civil en Wangen
S e  está  estudiando la creación de un nuevo aeródromo civil, dest inado a 
completar al de Diibendor.  En efecto,  el tráfico comercial  y militar de Diiben-  
dorf es  cada vez más intenso;  es el punto de salida y llegada de todos los avio­
nes  mercantes  de y para Ginebra,  Marsel la,  París ,  Londres,  Bruselas ,  Amster-  
dam, Berlín,  Viena,  etc. ,  sin contar  la actividad de distintas Sociedades.
Además,  la Aeronáutica militar utiliza Diibendorf para todas sus  necesi­
dades:  formación de alumnos, terreno de ejercic io,  vuelos de entrenamiento,  
escuela de observadores,  etc.
El aeródromo proyectado en W angen,  ce rc a de Zurich, dejaría Diiben­
dorf enteramente a la autoridad militar.
El Gobierno del cantón de Zurich ha sol ici tado al Con se jo  legislativo 
la apertura de un crédito de 453.000 francos suizos para comprar 50 hectá­
reas  en W angen.
TURQUÍA
E-l movimiento aeronáutico turco
Una característ ica interesante de la Turquía moderna,  es  el interés  con 
que en ella se toman las cosas  del aire.
No menos de 500 miembros asist ieron a la asamblea general presidida por 
Hakim Riza Bey,  diputado de Kutahia.
Varios  miembros influyentes del partido popular hicieron uso de la pala­
bra para afirmar la nueva necesidad para Turquía de poseer  una fuerza aérea 
potente .
Uno de los oradores  trató de las intenciones de Italia con re specto  a Asia 
Menor,  y declaró que el deber  de cada patriota era asegurar  a la República  
otomana la rápida posesión de una fuerza aérea.
Al terminar la sesión se acordó pedir al Gobierno que se impongan a los 
contr ibuyentes  nuevos impuestos  dest inados a cubrir los  g a s to s  de creación 
de una flota aérea.
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Primer premio del concurso de gran resistencia 
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